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Verlängerung MzS MELLUM
BDIR DIPL.-ING. ANDREAS STUMPE, TECHNISCHE FACHSTELLE NORDWEST, BRAKE
Die MELLUM und ihre Aufgaben
Die MELLUM ist ein Mehrzweckschiff der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (Bild 1). Sie wird vom
Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven bereedert





• Schleppen von Havaristen
• Eisbrechen
Die MELLUM wurde bei der Elsflether Werft gebaut und
1984 in Betrieb genommen.
Sie hatte folgende Hauptabmessungen:
• Länge über alles: 71,50 m
• Breite über alles: 15,11 m
• Konstruktionstiefgang:  5,25 m
Es wird eine Geschwindigkeit von 16 kn mit einer Leis-
tung von 4 x 1655 kW erreicht. Je zwei Motoren sind
über Getriebe auf zwei in Düsen laufende Verstell-
propeller gekuppelt. Ausreichende Manövrierfähigkeit
wird erreicht mit zwei Hochleistungsflossenrudern und
einem 1130 kW starken Bugstrahlruder. Die Schlepp-
leistung wies nach Abnahme des Schiffes einen Pfahl-
zug von 110 t auf. Der im achteren Decksbereich mon-
tierte Kran hat bei 13 m Ausladung eine Tragkraft von
etwa 12 t. Die MELLUM fährt mit 16 Mann Besatzung
im 24-h-Betrieb. Vorratsergänzung und Besatzungs-
wechsel werden einmal wöchentlich vorgenommen.
Gründe für einen Umbau
Die Mehrzweckschiffe des Bundes stellen optimale Kom-
promisse in der technischen Ausführung für die Erledi-
gung unterschiedlicher Aufgaben dar. Die einzelnen An-
forderungen an das Schiff erfordern oft gegeneinander-
stehende Ausführungen, sie müssen aber so aufeinan-
der abgestimmt werden, dass jede einzelne Aufgabe
möglichst weitgehend erfüllt werden kann. Die Anforde-
rungen und die Erkenntnisse an einzelne Aufgabenerle-
digungen ändern sich häufig und ziehen Umbauten und
Anpassungen im kleineren und größeren Rahmen nach
sich. Der Umbau mit den folgenschwersten Eingriffen
wurde 1995 vorgenommen. Das Schiff wurde mit einer
Schutzluftanlage nachgerüstet, um in explosiblen und
sogar in toxischen Atmosphären zur Hilfeleistung bei
Havaristen operieren zu können.
Im Einzelnen gehört zu dieser Anlage:
• Eine gasdichte Zitadelle zum Schutz der Besatzung
vor toxischen Gasen,
• eine Filter- und Reservefilterstation zur Freihaltung
der Schiffsinnenluft gegen toxische Verunreinigun-
gen,
• eine automatische Gaserkennungsanlage,
• erhöhte Schiffshilfsleistung,
• Änderungen der Raumanordnungen im Aufbau,
• erhöhte Feuerlöschleistung für Havaristen und Eigen-
schutz,
• ausfahrbarer Feuerlöschmonitor,
• Erweiterungen für die Maschinenraum- und Abgas-
kühlung.
Insgesamt erhöhte sich das Gewicht der MELLUM um
rund 440 t und brachte eine Kopflastigkeit mit einer
Tiefgangsvergrößerung am vorderen Lot von 0,64 m
(Tabelle 1).
Bild 1: MzS MELLUM - vor Verlängerung in 1999
Tabelle 1: Daten der MELLUM
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Die Schwimmwasserlinie der MELLUM verlagerte sich
in folgender Weise (Bild 2):
Folgen für den Einsatz der MELLUM
Die Stabilitätswerte der MELLUM änderten sich nach-
teilig. Der Umfang der Hebelarmkurve und die aufrich-
tenden Hebel waren soweit vermindert, dass nur noch
die in ihren Anforderungen reduzierten Stabilitätsvor-
schriften für Offshore-Fahrzeuge erfüllt wurden. Dieser
Umstand führte dazu, dass der Kran hinsichtlich seiner
zulässigen Last reduziert werden musste und ab einer
bestimmten Wellenhöhe, die bereits relativ gering an-
gesetzt war, gänzlich mit Kranarbeiten ausgesetzt wer-
den musste. Damit war das Schiff als Tonnenleger ein-
geschränkt. Die Schiffsführungen bemängelten ver-
schlechterte Seegangseigenschaften wegen auffallend
trägem Verhalten des Schiffes in schwerer See und
häufigerer Aufnahme vom „grünem Wasser“ im Vor-
schiffsbereich und auf dem Arbeitsdeck. Um Beschä-
digungen des Schiffes bei schlechtem Wetter möglichst
zu vermeiden, wurden die im vorderen Teil des Schiffes
angeordneten Brennstofftanks möglichst nicht mehr
befüllt. Somit reduzierte sich auch die Seeausdauer des
Schiffes, da nicht mehr über das vollständige Bunker-
volumen verfügt werden konnte.
Als Eisbrecher in der Ostsee kam die MELLUM eben-
falls nicht mehr auf ihre volle Leistungsfähigkeit, da der
Ansatz des Vorstevens zum Auffahren auf die Eiskante
unterhalb der Wasserlinie lag. Damit konnte sich das
Schiff nicht mehr mit seinem vollen Gewicht auf das Eis
schieben und es so zum Einbrechen bringen.
Seeschlagschaden
Im November 1996 erhielt die MELLUM in Höhe der
Tonne „4“ auf dem Fahrwasser der Elbe bei etwa Beau-
fort 10 durch einen ungewöhnlich steilen und plötzlich
auftauchenden Brecher einen Schlag auf das Vorschiff.
Es wurden Verformungen des Brückenaufbaus im Be-
reich des Backdecks und des ersten Aufbaudeck fest-
gestellt. Fast 10 mm starke Decksbeplattungen waren
wie Wellblech zusammengeschoben worden (Bild 3, 4
und 5). Sämtliche Einbauten und Wohneinrichtungen
im Kabinenbereich waren abgerissen und vollständig
zerstört.
Da das vordere Maschinenstore vollgelaufen war, wur-
de sogar befürchtet, dass das Kollisionsschott gerissen
war. Dieser Verdacht bestätigte sich zwar nicht, aber
die Beschädigungen im Vorschiffsbereich der MELLUM
waren so stark, dass die Fahrterlaubnis und sämtliche
Bild 2: Schwimmwasserlinie
Bild 3: Seeschlagschaden Bild 4: Seeschlagschaden
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Zulassungen bis zur Reparatur der Schäden entzogen
wurden.
Nur der Umsicht der Schiffsführung war es zu verdan-
ken, dass Seeschlagblenden gesetzt waren, und somit
weitere Beschädigungen, eventuell sogar Personen-
verluste verhindert wurden.
Im Rahmen einer Werftinstandsetzung wurde der vor-
dere Aufbauteil des Fahrzeuges ersetzt. Der vordere
Wohnaufbau bis zum Aufbaufrontschott von Haupt-
deckshöhe bis zum ersten Aufbaudeck mussten in ei-
ner eilig veranlassten Werftzeit ausgewechselt werden.
Jetzt war offensichtlich, dass die MELLUM zur Erfül-
lung ihrer Aufgaben nicht mehr über ausreichende
Seetüchtigkeit verfügte. Aber ein Fahrzeug, das dem
Anspruch gerecht werden soll, anderen Schiffen in Not-
lagen - auch bei schwerem Wetter - zu Hilfe zu kom-
men bzw. wirksam Assistenz leisten zu können, muss
von vornherein anderen Fahrzeugen auch im Hinblick
auf Seetüchtigkeit einschließlich Stabilität überlegen
sein.
Für die Wiederherstellung der erforderlichen Seegangs-
eigenschaften des Schiffes war jetzt also ausreichend
Handlungsbedarf gegeben.
Ziele des Vorhabens
Die MELLUM musste soweit behandelt werden, dass
sie ihre bekannten guten Seegangs- und Betriebseigen-
schaften wiedererhielt.
Dieses Ziel war nur dadurch zu erreichen, dass ausrei-
chend Auftrieb erzeugt wurde. Dieser Auftrieb musste
insbesondere im Vorschiffsbereich zur Wirkung kom-
men.
Damit sollte erreicht werden:
• Verbesserung des Stampfverhaltens,
• Wiederherstellung vollständiger Eisbrecheigenschaf-
ten,
• Vollständige Nutzung der Krantragfähigkeit,
• Ausnutzung der vollständigen Bunkerkapazität.
Ablauf der Umsetzung
Für die Konkretisierung des Vorhabens wurde bei der
Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt eine Studie in
Auftrag gegeben, aus der die geeigneteste Maßnahme
zur Erreichung des Zieles hervorgehen sollte. Auf die-
ser Grundlage wurde zur Erklärung und Finanzierung
des Vorhabens ein Haushaltsentwurf aufgestellt.
Es wurde festgelegt, dass die Gesamtmaßnahme als
„Paket“ an eine Werft vergeben werden sollte. Zum In-
halt des Auftrages wurden bestimmt:
• Seegangs- und Eisbrechversuche
• Ermittlung der günstigsten Vorschiffsform unter Be-
rücksichtigung aller Einflüsse und Aufgaben des
Schiffes
• Abbau des alten Vorschiffes
• Anbau und Fertigung des neuen Vorschiffes
Die Gründe für die Vergabe dieses gebündelten Auftra-
ges lagen darin, die Gesamtverantwortung des Auftra-
ges in eine Hand geben zu können, um Koordinations-
probleme bei der Abstimmung der unterschiedlichen
Einzelergebnisse der vorhergehenden Untersuchungen
zu vermeiden.
Bild 5: Beschädigungsbereich durch Seeschlag
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Das Bundesministerium für Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen genehmigte das Vorhaben und stellte die
erforderlichen Gelder bereit.
Die bei der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt
in Auftrag gegebene Untersuchung bewertete drei un-
terschiedlich große Schiffsverlängerungen in ihren Ein-
flüssen auf Stabilität und Seegangsverhalten.
Die Abstufungen der Verlängerungsvarianten auf Haupt-
decksebene betrugen 6 m, 7,5 m und 9 m. Die Änderun-
gen von Verdrängung, Schiffsgewicht, Vorschiffssekti-
onsgewicht und der Kosten in Abhängigkeit der gewähl-
ten Verlängerung sind in der Grafik zu erkennen (Bild
6).
Eine deutliche Reduzierung der Häufigkeit der Wasser-
übernahme am Bug ergab sich bereits bei der Verlän-
gerungsvariante von 6 m. Der Auftriebsgewinn wirkt sich
aber erst ab einer Verlängerung von 7,5 m am deutlichs-
ten aus, obwohl die Erfüllung der Stabilitätskriterien be-
reits mit 7,1 m Verlängerung erreicht wird. Eine weitere
Verbesserung bei der Übernahme von Seewasser er-
gab die Sprungvergrößerung des neuen Vorschiffes. Die
im Haushaltsentwurf als Finanzierungsgrundlage vor-
geschlagene Variante zielte auf eine Verlängerung von
7,5 m in Hauptdeckshöhe. Über eine Ausschreibung im
europäischen Raum wurde als Hauptauftragnehmer die
HDW-Nobiskrug in Rendsburg mit der Gesamtmaß-
nahme der Verlängerung der MELLUM betraut. Der ter-
minliche Ablauf der Voruntersuchungen und des eigent-
lichen Umbaus ist aus der Planung zu ersehen.
In einer etwa 10-wöchigen Werftzeit wurde das Vorschiff
der MELLUM ausgewechselt und zeitgleich während der
Werftzeit eine Grundinstandsetzung durchgeführt. Sämt-
liche Planungen der Werft wurde mit den Auftraggebern
- in diesem Fall die Technische Fachstelle Nordwest -
und Vertretern des Wasser- und Schifffahrtsamtes Wil-
helmshaven abgesprochen.
Vorbereitungen am Vorschiff
Nach Einschwimmen wurde das Schiff im Trockendock
der Werft im Bugbereich mit zwei Paar Stützträgern
verschweißt. Die Stützträger wurden mit dem Aufbau-
frontschott vorne und weiter hinten mit der Schiffsinnen-
konstruktion verbunden.
Die optimale Verbindung des neuen Vorschiffs mit dem
bestehenden Schiff bedingte eine Abtrennung des al-
ten Bugs entlang einer Trennlinie, die im unteren Be-
reich etwa bei Spant 75 begann und im oberen Bereich
am Aufbaufrontschott endete. Somit musste der frei-
schwebende Aufbau mit den Stützen abgefangen wer-
den (Bild 7). Die Lage der Schnittlinie war ein Ergebnis
der Schleppversuche, mit denen der günstigste Form
und der geeigneteste Ansatz für die neue Vorschiff-
sektion an das bestehende Schiff ermittelt wurde (Bild
8).
Das gesamte bestehende Vorschiff wurde abgetrennt.
Auch die Bugstrahlanlage war in dem abzutrennenden
Bugteil mitenthalten.
Die Hilfsmaschinen und Bordstromaggregate wurden
nicht berührt, sie verblieben auf ihren bestehenden Fun-
damenten.
Bild 6: Untersuchungen zur Schiffsverlängerung
Bild 7: Freischwebender Aufbau mit Stützen
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Anbau der neuen Vorschiffsektion
Ausgehend von untersten Ende des Schnittes wurde
begonnen mit dem Ansetzen der neuen Vorschiffes.
Vorbereitete kleinere und größerer Sektionsteile wur-
den angesetzt. Die größten Teile, bestehend aus dem
Vorschiffsunterwasserteil und dem Vorschiffsüber-
wasserteil wurden zuletzt angesetzt, ausgerichtet und
mit der bestehenden Struktur verschweißt.
Das Bugstrahlruder wurde vollständig in das neue Vor-
schiff integriert und sitzt seitdem in seiner nach vorne
verlegten Position aus hydrodynamischer und lärm-
akustischer Sicht an weitaus geeigneterer Stelle als vor
dem Umbau.
Das Vorschiff, aufgeteilt in einen Unterwasserteil und in
einen Überwasserteil wurden separat an den Schiffs-
körper angesetzt und fest verbunden (Bild 9).
Bild 8: Trennlinie am Vorschiff
Der fertig gestellten MELLUM ist der verlängerte neue
Bug deutlich anzusehen (Bild 10).
In der zeichnerischen Seitenansicht (Bild 11) sind die
Unterschiede zwischen altem und neuem Vorschiff deut-
lich zu erkennen (das hellgrau ausgefüllte Vorschiff stellt
die alte Schiffsform dar).
Der Bugstrahler liegt außerhalb des Unterbringungs-
bereichs für die Besatzung und der Knick des Eisbrech-
stevens liegt deutlich über der Wasserlinie. Auf Basis-
linie wirkt sich die Verlängerung mit Versetzung des
Vorstevens um 9 Spantlängen aus.
Bild 9: Neuer, verlängerter Bug
Bild 10: Seitenansicht neues Vorschiff
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Die Verlängerung der MELLUM wurde durch die Werft
HDW-Nobiskrug in Rendsburg weitgehend terminge-
recht ausgeführt. Seit Indienststellung sind durch die
Besatzung keine weiteren Zweifel an der Seetüchtigkeit
des Schiffes geäußert worden.
Das Schiff erfüllt seine gesamten Aufgaben ohne Ein-
schränkung und unter Nutzung seiner vollständigen
Bunkerkapazität (Bild 12).
Bild 11: MzS MELLUM - altes/neues Vorschiff
Bild 12: MzS MELLUM - nach Verlängerung in 1999
